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PER L’AMBIENTE E LO SVILUPPO 

Di Prospero Cerabona (*) 


Dieci anni fa, nella sala del Consiglio Comunale di Torino, la 
Fondazione Giorgio Amendola teneva il Convegno su “Le nuove ferrovie e 
l’Alta Velocità, per l’integrazione dei sistemi produttivi dell’Asse Padano” 
alla presenza del Vice-Presidente del Consiglio dei Ministri, On. De 
Michelis, e fu in quella occasione che, indicammo la direttrice della Val di 
Susa come asse privilegiato di collegamento dell’area torinese con l’Europa. 

Le intuizioni di allora hanno poi avuto sviluppi progettuali approfonditi 
ed accurate analisi ambientali, ma, dal punto di vista operativo, il sistema 
infrastrutturale torinese non ha ancora trovato le sinergie necessarie ad una 
sua accelerazione. 

La nuova Europa sarà l’Europa delle comunicazioni, veloci ed efficienti, e 
le grandi aree geo-economiche saranno sempre più in concorrenza fra di loro 
per attirare investimenti finanziari ed umani: le infrastrutture sono da un lato 
lavoro ed investimento e, dall’altro, motori dello sviluppo e dell’investimento. 

L’area torinese non ha scampo: o diventa la testa di ponte del bacino 
padano verso la valle del Rodano, oppure è destinata ad un ruolo residuale 
chiusa nella cerchia delle Alpi, un’appendice un po’ démodé dell’area metro¬ 
politana milanese. 

In questi anni qualcosa si è fatto: l’autostrada del Frejus è stata comple¬ 
tata, si è realizzato un pezzo della Torino-Pinerolo, della Torino-Savona, pro¬ 
segue il completamento del collegamento con il Tunnel del Monte Bianco, è 
in via di completamento il primo lotto del Passante Ferroviario ed è in fase 
di partenza l’autostrada Asti-Cuneo. 

Registriamo però ritardi o, comunque tempi incompatibili con le urgen¬ 


ze dell’appuntamento europeo, su tutte le direttrici strategiche e, in partico¬ 
lare nel settore ferroviario. Torino-Milano, Torino-Lione, assetto definitivo 
del Nodo Ferroviario torinese, ruolo e destino del grande scalo di Orbassano: 
sono problemi tutti ancora sul tappeto. 

Noi pensiamo che sia necessario imprimere una decisa accelerazione alla 
fase decisionale per passare alla fase dei cantieri. Esiste in questo settore, a 
nostro parere, quella che Giorgio Amendola chiamava “responsabilità nazio¬ 
nale”, cioè l’impegno che le istituzioni ed i cittadini devono sentire rispetto 
allo sviluppo del Paese ed al suo destino europeo. 

A questo senso di responsabilità vanno chiamati tutti i soggetti decisio¬ 
nali, nazionali e locali e le organizzazioni imprenditoriali, sindacali ed 
ambientaliste, perché venga una volta per tutte bandita la pratica perversa dei 
veti incrociati, in un mutuo spirito di collaborazione e riconoscimento delle 
reciproche esigenze. 

Da parte nostra, con questa mostra abbiamo voluto dimostrare che esi¬ 
stono, nel nostro Paese, le forze intellettuali e le intelligenze progettuali per 
concepire e costruire le nuove infrastrutture nel rispetto dell’ambiente. 

Dobbiamo inoltre un ringraziamento a tutti i dirigenti, funzionari e tec¬ 
nici delle Istituzioni, delle Ferrovie e delle Società ed Enti aderenti, che 
hanno con grande entusiasmo contribuito alla realizzazione della manifesta¬ 
zione e rivolgiamo la nostra particolare gratitudine all’impegno speso dal 
Presidente Ghigo, dalla Presidente Bresso, dall’On. Giuseppe Botta e da 
Giancarlo Quagliotti. 

(*) Presidente della Fondazione Giorgio Amendola. 





IL PROGETTO E L’AMBIENTE 

Di Loris Dadam (*) 


C’è un rapporto irrisolto fra la progettazione delle grandi infrastrutture 
di trasporto e l’ambiente, come dimostra un diffuso atteggiamento critico da 
parte del pubblico, degli enti locali e degli ambientalisti. 

Si tratta in gran parte di difficoltà che nascono dalla natura stessa del 
progetto: strutture lineari che solcano il territorio per decine di chilometri 
con origine, destinazione e fermate intermedie predeterminate dalla doman¬ 
da di mobilità e con una scarsa flessibilità locale. 

Questo significa che molto spesso, per evitare un impatto localizzato, è 
necessario deviare il tracciato in un punto, ma questo comporta lo sposta¬ 
mento di lunghi tratti di linea ferroviaria o di autostrada, con il rischio di pro¬ 
vocare impatti maggiori in altre zone. 

La ricerca del tracciato in grado di conciliare nel migliore dei modi gli 
aspetti ambientali con quelli dell’efficienza dei trasporti e quelli economici 
è sicuramente uno degli aspetti della progettazione che può contribuire 
almeno in parte al superamento delle incomprensioni dei cittadini, special- 
mente se avviene con forme di partecipazione di questi fin dalle prime fasi 
progettuali. 

Da questo punto di vista le norme legislative che regolano gli studi di 
impatto ambientale sono nel nostro Paese carenti, a fronte di interessanti 
esperienze estere (vedi in Canada, L.Graham Smith “Impact Assessment & 
Sustainable Resource Management - Linear facilities” oppure, il metodo 
usato in Svizzera per la linea ferroviaria del Gottardo). 

L’altro momento progettuale che vede impegnato un confronto diretto 
ed interattivo fra i proponenti ed i cittadini è quello che deve definire il 
livello di mitigazione degli impatti individuati. Esistono infatti alcuni 
impatti che hanno soluzioni tecniche imposte dalla legge, come, ad esem¬ 


pio il rumore, per il quale esistono limiti precisi da rispettare, mentre altri 
prevedono livelli di mitigazione molto più dipendenti dalla concertazione 
con i cittadini e gli enti locali. 

L’inserimento paesaggistico, ad esempio, e il grado di integrazione del- 
l’infrastruttura nell’ambiente possono avere soluzioni diverse in conse¬ 
guenza dell’abilità dei progettisti, delle risorse disponibili e dell’intelligen¬ 
za contrattuale delle parti. 

La mostra che qui presentiamo è sicuramente una delle prime nel suo 
genere e raccoglie le proposte progettuali di intervento ambientale sulle infra¬ 
strutture di trasporto, che gli organizzatori hanno ritenuto più interessanti fra 
una vastissima scelta possibile. 

I criteri usati sono stati prevalentemente didattici: come Fondazione cul¬ 
turale ci interessava soprattutto illustrare ad un pubblico di non specialisti 
un metodo di progettazione in un campo relativamente giovane, in quanto è 
solo da 10 anni che esiste in Italia una Legge che regola gli studi di impat¬ 
to ambientale. 

Per questo il materiale esposto è quanto mai eterogeneo, in parte perché 
prodotto da discipline molto diverse fra di loro, e in parte perché si è dovu¬ 
to scegliere fra cose già realizzate, progetti definitivi, progetti preliminari 
ed altri che non saranno mai realizzati, ma che sono stati da noi giudicati 
significativi per gli scopi didattici che ci siamo proposti. 

Ringraziamo tutti i tecnici che hanno messo a disposizione il loro mate¬ 
riale progettuale: in molti casi, per esigenze editoriali, abbiamo dovuto taglia¬ 
re e sintetizzare, sperando di essere riusciti a non travisare il pensiero degli 
autori; ogni eventuale errore è ovviamente da addebitarsi agli organizzatori. 
(*) Direttore Scientifico della Fondazione Giorgio Amendola 
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2 CHE COSA È UNO STUDIO DI IMPATTO 
AMBIENTALE DI UNA INFRASTRUTTURA? 


DAL 6 GENNAIO 1989TUTTI I PROGETTI DI AUTOSTRADE E DI FERROVIE DEVONO ESSERE SOTTOPOSTI AL MINI¬ 
STERO DELL'AMBIENTE, IL QUALE PROCEDE ALLA VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE SULLA BASE DI UNA 
PROPRIA ISTRUTTORIA TECNICA E DELLE OSSERVAZIONI PRESENTATE DAL PUBBLICO, IN SEGUITO ALLA QUALE 
RILASCIA O MENO IL GIUDIZIO DI COMPATIBILITA'AMBIENTALE. 

NON E'POSSIBILE REALIZZARE ALCUNA OPERA SENZA IL PREVENTIVO GIUDIZIO DI COMPATIBILITA'AMBIENTALE. 

IL PROGETTO SOTTOPOSTO AL MINISTERO DEVE ESSERE ACCOMPAGNATO DA UNO STUDIO DI IMPATTO AMBIEN¬ 
TALE, COSTITUITO DA TUTTI GLI ELEMENTI UTILI A GIUDICARE L'OPERA DA COSTRUIRE E LE SUE CONSEGUENZE 
SULL'AMBIENTE INTERFERITO. 

NEGLI STUDI DI IMPATTO L'AMBIENTE VIENE SUDDIVISO NELLE SUE COMPONENTI, OGNUNA DELLE QUALI E' 
SOTTOPOSTA AD INDAGINI SPECIALISTICHE : ATMOSFERA, AMBIENTE IDRICO, SUOLO E SOTTOSUOLO, VEGETA¬ 
ZIONE, FLORA E FAUNA, ECOSISTEMI, SALUTE PUBBLICA, RUMORE E VIBRAZIONI, RADIAZIONI, PAESAGGIO. 

PER OGNUNA DELLE SUDDETTE COMPONENTI, LO STUDIO FORNISCE LA SITUAZIONE ATTUALE, LA PRESUMIBILE 
EVOLUZIONE SENZA LA REALIZZAZIONE DELL'OPERA E LE MODIFICAZIONI (IMPATTI) INDOTTE DALL'OPERA, SIA 
IN FASE DI COSTRUZIONE, SIA IN FASE DI ESERCIZIO. 

DEFINITI GLI IMPATTI, IL PASSO SUCCESSIVO E' LA DEFINIZIONE DELLE MITIGAZIONI, CIOÈ' DEGLI INTERVENTI 
PROGETTUALI TESI AD ELIMINARE O A DIMINUIRE GLI EFFETTI NEGATIVI DELL'OPERA SULL'AMBIENTE. 

OLTRE LE MITIGAZIONI, CI SONO LE OPERE DI R!AMBIENTAZIONE, QUELLE CIOÈ'CHE TENDONO AD INSERIRE I 
NUOVI MANUFATTI NEL PAESAGGIO ED I PROGETTI INTEGRATI CHE PROPONGONO SOLUZIONI NON TANTO DI 
RIPRISTINO DEL PREESISTENTE MA LA FORMAZIONE DI UN NUOVO AMBIENTE OPERANDO UNITARIAMENTE SU¬ 
GLI ASPETTI AMBIENTALI, URBANISTICI E PAESAGGISTICI. 

QUESTA MOSTRA SI OCCUPA DI QUESTA FASE FINALE DELLE PROCEDURE DI VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIEN¬ 
TALE. ESSA NON VUOLE AVERE CARATTERE ESAUSTIVO, MA SI PRESENTA COME UN PERCORSO DIDATTICO OVE 
VENGONO ESEMPLIFICATI GLI INTERVENTI ESEGUITI, PROGETTATI OPPURE ANCHE SOLO PROPOSTI NELLE VARIE 
SITUAZIONI. 

LA MOSTRA VUOLE PRIMA DI TUTTO SPIEGARE UN METODO DI PROGETTAZIONE, CHE NEL NOSTRO PAESE HA 
SOLAMENTE DIECI ANNI DI VITA, E QUINDI SI TROVA ANCORA NELLA FASE PIONERISTICA, MA CHE SARA' SEMPRE 
PIU'SVILUPPATO IN FUTURO. 





3.1 


LA RICERCA 


DEL TRACCIATO 




ATIVA - AUTOSTRADA TORINO-IVREA-VALLE D'AOSTA 

COMPLETAMENTO DELLA TORINO-PINEROLO - FOTOPIANO CON IL TRACCIATO DEFINITIVO 


SATAP - COLLEGAMENTO AUTOSTRADALE A6-A21 ASTI CUNEO 

Inizia dallo svincolo di Asti est e il primo tratto coincide con la 
superstrada Asti - Isola d'Asti che verrà adeguata a standards au- 
tostradali.Tra Isola d'Asti e Govone il tracciato corre parallelamente 
al Tanaro a fianco degli argini per contenere l'occupazione di suolo 
in una delle zone più fertili del Piemonte.Tra Govone e Guarene, 
dopo aver superato il Tanaro con un ponte - viadotto (Tanaro 2) 
della lunghezza complessiva di quasi 2 km, continua a seguire, 
poi il corso fluviale. Il tracciato si mantiene comunque ad ade¬ 
guata distanza dal fiume, evitando di incidere nella fascia di ve¬ 
getazione ripariale. Il tratto Guarene - Roddi coincide con la esi¬ 
stente tangenziale di Alba, che verrà adeguata alle caratteristi¬ 
che generali dell'autostrada.Successivamente il tracciato corre ai 
piedi del sistema collinare di Roddi - Verduno - La Morra. La collo¬ 
cazione del tracciato è stata definita tenendo conto di diverse 
esigenze: sicurezza idraulica rispetto alle potenziali esondazioni 


del Tanaro, interferenza con le aree agricole, inserimento 
paesaggistico e ambientale. Da questo punto di vista il punto di 
maggiore attenzione è quello del passaggio in prossimità della 
Tenuta di Pollenzo, con la collocazione del tracciato in una zona 
che consente di evitare ogni alterazione dell'ambito fluviale. 

Il tracciato supera poi nuovamente il Tanaro e si porta nella piana 
che si estende tra Bra e Cherasco. Anche in questo tratto gli aspetti 
ambientali più curati sono state le interferenze con l'ambito fluvia¬ 
le (attraversamento della zona di confluenza del torrente Stura nel 
Tanaro) e paesaggistico (visibilità del tracciato da Cherasco). Il lot¬ 
to comprende una bretella di collegamento alla strada provinciale 
di FondovalleTanaro. Lungo questo lotto sono previste due impor¬ 
tanti opere d'arte: i ponti Tanaro 4 e Stura, il primo lungo l'asse prin¬ 
cipale, il secondo lungo la bretella. 

Infine il tracciato si sviluppa ai piedi del terrazzo di Cherasco, per 


portarsi quindi, con un tratto in galleria, sull'altopiano di Bra- 
Marene e collegarsi con l'Autostrada A6To-Sval casello di Marene. 
Il tronco Massimini - Cuneo inizia con lo svincolo di connessione 
con l'autostrada A6To-Sv,dopo del quale percorre una zona pia¬ 
neggiante rilevata (altopiano del Beinale) caratterizzata dall'as¬ 
senza di insediamenti, diretta conseguenza della ridotta fertilità 
dei suoli, per poi scendere al livello della pianura irrigua 
sottostante con una galleria artificiale (galleria Perucca). 
Successivamente,il tracciato,dopo aver superato la S.S.n.28 Fossano 
- Mondovì, la S.P. n 43 e la linea FS To-Sv, si sviluppa in aperta zona 
agricola. In questo tratto la problematica che ha richiesto maggio¬ 
re attenzione è quella delle interferenze con il reticolo irriguo.Nel 
suo assetto finale, il tracciato autostradale è stato allontanato dagli 
abitati di Consovero e Montanera. L'autostrada si avvicina quindi 
al bordo del terrazzo fluviale dello Stura, per scendere con un bre- 




ATIVA - AUTOSTRADA TORINO-IVREA-VALLE D'AOSTA 

COMPLETAMENTO DELLA TORINO-PINEROLO - PLANIMETRIA CON LO STUDIO DELLE ALTERNATIVE DI TRACCIATO STUDIATE. 



ve tratto di galleria artificiale ai piedi dello stesso, circa 1 km a valle metterne la stabilità,e ad una distanza variabile tra 200 e 700 metri attraversa lo Stura e, in sinistra idrografica, si connette alla strada 

dell'abitato di Montanera. Fino al nodo terminale di Cuneo,corre ai dallo Stura. A Cuneo il tracciato autostradale termina con uno svin- statale 231 in località Ronchi. Sull'opposto lato della Stura la bre- 

piedi del versante, mantenendosene distaccato per non compro- colo e si connette con la viabilità ordinaria tramite una bretella che teda si collega alla viabilità locale in località Tetti Belvedere 











































3.1 LA RICERCA DEL TRACCIATO 




ATIVA - AUTOSTRADATORINO-IVREA-VALLE D'AOSTA 

COMPLETAMENTO DELLA TORINO-PINEROLO - FOTOPIANO CON IL TRACCIATO DEFINITIVO 




SATAP - COLLEGAMENTO AUTOSTRADALE A6-A21 ASTI CUNEO 

Inizia dallo svincolo di Asti est e il primo tratto coincide con la 
superstrada Asti - Isola d'Asti che verrà adeguata a standards au- 
tostradali.Tra Isola d'Asti e Govone il tracciato corre parallelamente 
al Tanaro a fianco degli argini per contenere l'occupazione di suolo 
in una delle zone più fertili del Piemonte.Tra Govone e Guarene, 
dopo aver superato il Tanaro con un ponte - viadotto (Tanaro 2) 
della lunghezza complessiva di quasi 2 km, continua a seguire, 
poi il corso fluviale. Il tracciato si mantiene comunque ad ade¬ 
guata distanza dal fiume, evitando di incidere nella fascia di ve¬ 
getazione riparlale. Il tratto Guarene - Roddi coincide con la esi¬ 
stente tangenziale di Alba, che verrà adeguata alle caratteristi¬ 
che generali dell'autostrada.Successivamente il tracciato corre ai 
piedi del sistema collinare di Roddi - Verduno- La Morra. La collo¬ 
cazione del tracciato è stata definita tenendo conto di diverse 
esigenze: sicurezza idraulica rispetto alle potenziali esondazioni 


del Tanaro, interferenza con le aree agricole, inserimento 
paesaggistico e ambientale. Da questo punto di vista il punto di 
maggiore attenzione è quello del passaggio in prossimità della 
Tenuta di Pollenzo,con la collocazione del tracciato in una zona 
che consente di evitare ogni alterazione dell'ambito fluviale. 

Il tracciato supera poi nuovamente il Tanaro e si porta nella piana 
che si estende tra Bra e Cherasco. Anche in questo tratto gli aspetti 
ambientali più curati sono state le interferenze con l'ambito fluvia¬ 
le (attraversamento della zona di confluenza del torrente Stura nel 
Tanaro) e paesaggistico (visibilità del tracciato da Cherasco). Il lot¬ 
to comprende una bretella di collegamento alla strada provinciale 
di FondovalleTanaro.Lungo questo lotto sono previste due impor¬ 
tanti opere d'arteri ponti Tanaro 4 e Sturaci primo lungo l'asse prin¬ 
cipale, il secondo lungo la bretella. 

Infine il tracciato si sviluppa ai piedi del terrazzo di Cherasco, per 


(PROGETTO: ECOPLAN) 

portarsi quindi, con un tratto in galleria, sull'altopiano di Bra- 
Marene e collegarsi con l'Autostrada A6To-Sval casello di Marene. 
Il tronco Massimini - Cuneo inizia con lo svincolo di connessione 
con l'autostrada A6To-Sv,dopo del quale percorre una zona pia¬ 
neggiante rilevata (altopiano del Beinale) caratterizzata dall'as¬ 
senza di insediamenti, diretta conseguenza della ridotta fertilità 
dei suoli, per poi scendere al livello della pianura irrigua 
sottostante con una galleria artificiale (galleria Perucca). 
Successivamente, il tracciato,dopo aver superato la S.S.n.28 Fossano 
- Mondovì,la S.P.n 43 e la linea FSTo-Sv,si sviluppa in aperta zona 
agricola. In questo tratto la problematica che ha richiesto maggio¬ 
re attenzione è quella delle interferenze con il reticolo irriguo.Nel 
suo assetto finale, il tracciato autostradale è stato allontanato dagli 
abitati di Consovero e Montanera. L'autostrada si avvicina quindi 
al bordo del terrazzo fluviale dello Stura, per scendere con un bre¬ 


ve tratto di galleria artificiale ai piedi dello stesso,circa 1 km a valle 
dell'abitato di Montanera. Fino al nodoterminaledi Cuneo,correai 
piedi del versante, mantenendosene distaccato per non compro¬ 


metterne la stabilità,e ad una distanza variabile tra 200 e 700 metri 
dallo Stura. A Cuneo il tracciato autostradale termina con uno svin¬ 
colo e si connette con la viabilità ordinaria tramite una bretella che 


attraversa lo Stura e, in sinistra idrografica, si connette alla strada 
statale 231 in località Ronchi. Sull'opposto lato della Stura la bre¬ 
tella si collega alla viabilità locale in località Tetti Belvedere 
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3.2 LA RICERCA DEL TRACCIATO 



ATIVA - VARIANTE DI STUPINIGI ALLA S.S. 23 DEL SESTRIERE 


NELLA PLANIMETRIA SI VEDE COME LA VARIANTE SIA INSERITA NELLA RETE DELLA VIABILITÀ'DELL'AREA TORINESE E COME SIA COLLOCATA 
RISPETTO AL PARCO DI STUPINIGI. 


NELLA TRATTA PROSPICIENTE ILVILLAGGIO IPP1C0,PER MOTIVI AMBIENTALI SI E'EFFETTUATO UNO SPOSTAMENTO DELLA STRADA IN MODO DA 
INTERPORRE UNTERRAPIENO VERDE CON PISTA CICLABILE FRA DI ESSA ED ILVILLAGGIO. 











































3.3 LA RICERCA DEL TRACCIATO 



NBA STORICA 


I BALOCCO- MARCALLO 
> BALOCCO-CALLIATE 


■1 ALTERNATIVE DI TRACCIATO ' 


QUADRUPLICAMENTO VELOCE 
FERROVIATORINO-MILANO 

NEL CORSO DI OTTO ANN IDI PRO¬ 
GETTAZIONE SONO STATE STUDIA¬ 
TE E VALUTATE DA UN PUNTO DI 
VISTA ECONOMICO, AMBIENTALE, 
TRASPORTISITICO ED URBANISTICO, 
LE SEGUENTI ALTERNATIVE DI TRAC¬ 
CIATO: 

■ N.4MACROALTERNATIVE GLOBALI; 

■ N. 8 ALTERNATIVE DI ATTRAVER¬ 
SAMENTO DELL'AREA NOVARESE 

• N. 8 ALTERNATIVE DI INTERCON¬ 
NESSIONE COL NODO DI NOVARA 

• N. 4 ALTERNATIVE DI INTERCON¬ 
NESSIONE COL NODO DI TORINO 

■ N. 7 ALTERNATIVE DI INTERCON¬ 
NESSIONE CON VERCELLI 

• N. 10 ALTERNATIVE DI INTERCON¬ 
NESSIONE CON IL NODO DI MI¬ 
LANO 


(PROGETTO : FIATENGINEERING ) 



























Alpetunnel 

Xgeie 


COLLEGAMENTO FERROVIARIO TRANSALPINO TORINO-LIONE 

Alta tecnologia per un progetto ambizioso 



Nel quadro del progetto del nuovo collegamento fer¬ 
roviario Torino - Lione, Alpetunnel GEIE è incaricata di 
condurre gli studi per la sezione internazionale, la cui 
opera centrale per dimensioni e alto contenuto tecnolo¬ 
gico è il tunnel di base di 52 km circa che lega Venaus, 
nella Val Cenischia a St. Jean de Maurienne in Francia. 

Concepito come un'opera a due tubi separati con 
collegamenti regolari, l'opera presenta all'incirca a metà 
percorso una stazione sotterranea di servizio e di soc¬ 
corso, strategica per l'esercizio e la sicurezza del tunnel 
stesso. Come per la maggior parte delle gallerie profon¬ 
de, e in particolar modo quelle alpine, il progetto è sot¬ 
toposto a notevoli vincoli derivanti dalle alte coperture 
rocciose e dalla complessità geologica delle formazioni 
attraversate. Il progetto attraversa in modo particolare 
due zone geologicamente complesse (il fronte pennidi- 
co, tra la Zona Ultradelfinese e la Zona Brianzonese, e il 
settore di Modane/Chavières). 

Importanti campagne di riconoscenza geologica 
accompagnate da studi e analisi molto approfondite 
hanno permesso di riconoscere e caratterizzare gran 
parte della geologia del tracciato, consentendo di formu¬ 
lare una prima base di valutazione tecnico - economica. 


Tuttavia, vista la com¬ 
plessità geologica di alcuni 
settori, durante il vertice 
italo - francese di ottobre 
97, tenutosi a Chambéry, i 
governi hanno deciso per un 
ulteriore fase di studi sul 
progetto, approvando un 
programma triennale volto 
tra l'altro a chiarire le princi¬ 
pali incertezze geologiche 
che ancora rimangono sul 
progetto stesso. 

Una buona parte di tale pro¬ 
gramma di studi consisterà 
nella realizzazione di sondaggi direzionali che andranno 
a esplorare la roccia e a misurarne le proprietà fisiche e 
meccaniche attraverso fori che potranno raggiungere i 
3000 m di lunghezza. All'avanguardia delle tecnologie 
esplorative, questa tecnica permetterà di giungere alla 
quota del progetto con fori verticali dell'ordine di 1000 m 
per poi continuare in orizzontale per altri 1000 m e più. 

Tecnologie di questo tipo sono già state utilizzate, in 
contesti geologici differenti per esplorazioni geologiche 


di tipo petrolifero, mentre il programma ambizioso di 
Alpetunnel GEIE di utilizzarle per la riconoscenza geolo¬ 
gica nel contesto alpino è un'anteprima mondiale per 
portata e obiettivi. 

L'obiettivo che Alpetunnel GEIE vuole perseguire è 

• riconoscere la geologia in asse al tracciato del 
tunnel per valutare la qualità della roccia, e sco¬ 
prire se vi sono "accidenti geologici" (faglie, 
acquiferi in pressione o altre anomalie che posso¬ 
no avere conseguenze importanti per i costi e i 
tempi di esecuzione del progetto), 

• recuperare campioni di roccia per le necessarie 
prove di laboratorio 

• eseguire prove meccaniche, idrogeologiche e di 
caratterizzazione all'interno del sondaggio per 
avere un'idea più precisa dei metodi di scavo da 
adottare e dei tipi di sostegno e di rivestimento 
da progettare. 

I cantieri per la realizzazione di questo ambizioso pro¬ 
gramma di indagini cominceranno nel corso dell'estate 
del 1999 e costituiranno un decisivo passo avanti per 
l'evoluzione del progetto. 















3.5 LA RICERCA DEL TRACCIATO 




Legenda: 

TRATTA : Briancon - Oulx 

1 Tunnel Briangon - Oulx, con innesto verso Bardonecchia sulla linea storica 
2a Tunnel Brian^on Ouest, con attraversamento della Guisane 
2bTunnel Brian^on Nord, con fermata a Les Alberts 
2c Galleria Les Alberts - Cesana, con fermata a Cesana 

2dGalleria Cesana - Oulx, con doppio innesto sulla linea storica verso Bardonecchia e verso Oulx 

NEL CORSO DEL 1998, CON LA PUBBLICAZIONE DEL RAPPORTO BROSSIER,PER PARTE FRANCESE SI 
È ASSISTITO ALLA RIVALUTAZIONE DEL PROGETTO DEL TUNNEL DEL MONGINEVRO, CHE PREVEDE 
UN COLLEGAMENTO IN GALLERIA FRA OULX E BRIANgON (PER UNA LUNGHEZZA DI CIRCA 25 KM), 
PER POTENZIARE I COLLEGAMENTI FRA LE VALLI DELLA DURANCE E DI SUSA, E QUINDI FRA MARSI¬ 
GLIA E TORINO. 


Legenda: 

TRATTA :St-Jean-de Maurienne - Modane 

1 Tunnel de Montricher Albanne 

2 Tunnel d'Orelle supérieur 

3 Tunnel du Freney 

TRATTA . Modane-Torino (Scalo 
Orbassano) 

1 Galleria Modane - Venaus 

2 Galleria Mompantero 

3 Innesto sull'esistente Susa-Bussoleno 

4 Attraversamento della Valle Susa, con 
interscambio sulla linea storica 

5 Galleria Villar Focchiardo 

6 Fermata di Villar Focchiardo 

7 Galleria San Michele 

8 Fermata di Giaveno 

9 Innesto nello Scalo di Orbassano 


QUADRUPLICAMENTO VELOCE LINEA FERROVIARIATORINO-LIONE 

PROPOSTA DA UN GRUPPO DOCENTI DEL POLITECNICO DITORINO 


LA SOLUZIONE PRESENTA QUESTI VANTAGGI : 

• IL TRACCIATO SI SVILUPPA CON ESTREMA BREVITÀ 

■ L'OPERA PUÒ ESSERE REALIZZATA PER LOTTI FUNZIONALI; 

• MINOR IMPATTO AMBIENTALE (DOVUTO ALLA MINORE QUANTITÀ DI "MARINO" PRODOTTO); ESSO 
INOLTRE SARÀ PRATICAMENTE NULLO IN VALLE DI SUSA, IN QUANTO SI PREVEDONO INTERVENTI ESTRE¬ 
MAMENTE LIMITATI (IL RADDOPPIO PER POCHE CENTINAIA DI METRI DI UNA LINEA PREESISTENTE E LA 

REALIZZAZIONE DI UNA NUOVA LINEA A MEZ¬ 
ZA COSTA IN ZONA BEN DISTANTE DA CENTRI 
ABITATI); 

•CONSENTE LA PIÙ RAZIONALE OTTIMIZ¬ 
ZAZIONE DELLE INFRASTRUTTURE ESISTENTI 
(SCALO DI ORBASSANO, "PASSANTE'; TERZO VA¬ 
LICO APPENNINICO VERSO GENOVA, ATTUALE 
LINEA INTERNAZIONALE, ECC.) 

• EVITA CHE TORINO VENGA SALTATA DALLA 
NUOVA LINEA MILANO-LIONE 










TORINO - PASSANTE FERROVIARIO- TRATTA P.TA SUSA-STURA 


Fotopiano del progetto definitivo. 








































TORINO - PASSANTE FERROVIARIO- TRATTA P.TA SUSA-STURA 







































4.1 ATTRAVERSAMENTO DEI CORSI D’ACQUA 


Fig. 1 ECOSISTEMA FLUVIALE 




QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIA TORINO-MILANO - ECOSISTEMI AD ACQUE LOTICHE E ATTRAVERSAMENTI 



In corrispondenza degli attraversamenti di corsi 
d'acqua le infrastrutture intercettano gli eco¬ 
sistemi delle acque lotiche (acque correnti), le 
cui caratteristiche ambientali sono: 

a) catene trofiche : la corrente è il fattore più im¬ 
portante, in quanto a, causa di essa, sono prati¬ 
camente assenti gli organismi del plancton 
vegetale e la vegetazione sommersa: assumo¬ 
no quindi notevole importanza le strutture di 
ritenzione presenti in alveo (tronchi, massi e 
ghiaioni) in grado di trattenere il materiale ve¬ 
getale proveniente dall'esterno. 

Un ruolo decisivo è successivamente svolto dai 
macroinvertebrati bentonici che, attraverso la 
brucatura, sono in grado di sminuzzare e quin¬ 
di rendere più facilmente degradabile la so¬ 
stanza organica del materiale vegetale da parte 



dei microorganismi decompositori. 

b) funzione depurativa delle sostanze organiche 
attraverso l'intervento dei macroinvertebrati 
bentonici e la successiva degradazione, in pre¬ 
senza di ossigeno, ad opera dei microorganismi 
decompositori. 

Perché ciò avvenga è necessaria: 

1) la conservazione della vegetazione riparlale 
che permette un'adeguata presenza nell'acqua 
di organismi sminuzzatori e di microorganismi; 

2) la conservazione delle caratteristiche 
qualitative ed idrologiche del corso d'acqua af¬ 
finché il contenuto di ossigeno sia sufficiente a 
mantenere il processo di degradazione delle 
sostanza organica. 

c) habitat per avifauna e mammalofauna: per 
l'alimentazione di uccelli e mammiferi, come 


area rifugio, nidificazione e sosta per gli uccelli 
migratori. 

Perciò nella progettazione degli attraversamenti 
fluviali vengono adottati i seguenti orientamenti: 

• le difese spondali devono garantire la perma¬ 
nenza di un rapporto vitale tra vegetazione 
ripariale e corso d'acqua e, ove le condizioni 
idrauliche lo permettano, la vegetazione stes¬ 
sa deve venire utilizzata ai fini di protezione e 
consolidamento delle sponde. 

■ le difese trasversali (briglie, soglie) devono 
garantire la permanenza delle connessioni fisi¬ 
che ed ecologiche tra i tratti di corso d'acqua si¬ 
tuati a valle e a monte dell'attraversamento e 
devono permettere il passaggio dell'ittiofauna. 

(PROGETTO: FIATENGINEERING-G. QUAGLIO-D.FAZIO-Coord.L 
DADAM) 















SITAF - ATTRAVERSAMENTO DELLA DORA RIPARIA 



I ROVINOSI EFFETTI DELLE ALLUVIONI PRODOTTE DALLA DORA RIPARIA NELLA VAL¬ 
LE DI SUSA SONO DOCUMENTATI A PARTIRE DAL SETTECENTO:SAPPIAMO CHE LE 
DEVASTAZIONI SI VERIFICARONO CON FREQUENZA MEDIA DECENNALE NEL 1705, 
NEL 1728, NEL 1733, NEL 1740 .... 


LA REALIZZAZIONE DELL'AUTOSTRADATORINO-BARDONECCHIA HA RICHIESTO IN¬ 
TERVENTI DI SISTEMAZIONE IDRAULICA LUNGO L'INTERO PERCORSO: DIFESE 
ANTIEROSIONE, POSTE DIRETTAMENTE SULLA SPONDA ATTIVA DA DIFENDERE ME¬ 
DIANTE OPERTEDITIPO RADENTE,O DIFESE DITIPO PASSIVO AL PIEDE DEL RILEVATO 
AUTOSTRADALE. LE PRIME, RADENTI, SONO STATE REALIZZATE DA SCOGLIERE IN 
MASSI NATURALI. LE SECONDE SONO GENERALMENTE COSTITUITE DA PARATIE DI 
PALI DI GRANDE DIAMETRO ACCOSTATI E COLLEGATI DA UNATRAVE IN CEMENTO 
ARMATO PRESSO LETESTATE. 











4.3 ATTRAVERSAMENTO 
CORSI D’ACQUA 

PROGETTO LINEA FERROVIARIA AV MILANO-GENOVA 

SIMULAZIONI FOTOGRAFICHE DEGLI ATTRAVERSAMENTI DEI FIUMI SCRIVIAMO ETICINO:GLI 
INGOMBRI E LATRAMA DELLE STRUTTURE SONO RIDOTTI ALL'ESSENZIALE, AL FINE DI LIMITA¬ 
RE GLI EFFETTI PRODOTTI NEL PAESAGGIO NATURALE. (progetto:cociv/sina) 

SAV-TANGENZIALE DI AOSTA-VIADOTTO BUTHIER 

VIADOTTO SULTORRENTE BUTHIER: LA PERCEZIONEVISIVA E'ATTENUATA DALLE OMBRE PORTA¬ 
TE DEGLI SBALZI LATERALI; L'IMBOCCO A BECCO DI FLAUTO DELLA GALLERIA SI INSERISCE NEL 
PAESAGGIO AGRARIO RIDUCENDO L'INTERFERENZA CON I COLTIVI. (progetto: siNA/ing.BELLONi) 



DEI 










4.4 ATTRAVERSAMENTO DEI CORSI D’ACQUA 


QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO IL VIADOTTO DI ATTRAVERSAMENTO DEL FIUMETICINO E PARTICOLARE DELLA SPALLA. (progetto:F iATENGiNEERiNG -simulazioni :A.naretto) 











4.5 ATTRAVERSAMENTO 
DEI CORSI D’ACQUA 




ATS 

RADDOPPIO TORINO-SAVONA 
VIADOTTO STURA DI DEMONTE 


ILGRANDIOSO VIADOTTO SULLA STU¬ 
RA DI DEMONTE, COSTRUITO DALLA 
FIAT NEGLI ANNI CINQUANTA "PER 
PORTARE AL MARE ITORINESI"CON LA 
NUOVA AUTOSTRADA DI SAVONA,VIE¬ 
NE DUPLICATO CON UNA STRUTTURA 
AVENTE LE STESSE IDENTICHE FORME. 
TUTTAVIA L'AGGIORNAMENTOTECNI- 
CO E UNA MAGGIORE ATTENZIONE PER 
L'AMBIENTE FLUVIALE CONSENTONO 
DI ELIMINARE IL PILONE NEL LETTO DEL 
TORRENTE. 

(FOTO: GIOVANNI FONTANA - MILLENIUM S.R.L) 
















4.6 ATTRAVERSAMENTO 
DEI CORSI D’ACQUA 


QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

ATTRAVERSAMENTO DI CORSI D'ACQUA DI VARIE DIMENSIONI E GRANDEZZE 
(MALON ETTO, MALON E, SESIA, MARCHI AZZA, CERVO, ODDA, RIO DELL'OCA) 

(PROGETTO :FIATENGINEERING-SIMULAZIONI FOTOGRAFICHE: A.NARETTO) 


















4.7 ATTRAVERSAMENTO DEI CORSI D’ACQUA 

SATAP - COLLEGAMENTO 
AUTOSTRADALE 
A6-A21 (ASTI-CUNEO) 
Ponte Tanaro 2 
GOVONE(CN) 


L'esempio illustra i fotoin¬ 
serimenti realizzati pervalu- 
tare quattro diverse soluzio¬ 
ni di attraversamento del 
Tanaro a Govone. 

L'ambito di riferimento è 
quello della ValleTanaro tra 
Isola d'Asti e Alba, ovvero 
un esteso corridoio vallivo 
delimitato sui due lati da 
versanti collinari, localmen¬ 
te a strapiombo (rocche di 
Perosini e di Barbaresco), su 
cui si trovano emergenze 
architettoniche (i castelli di 
Govone, Magliano Alfieri, 
Guarene, con i relativi bor- 
ghi storici), altri nuclei 
insediativi, cascine e case 
sparse. 

I criteri di valutazione 
paesaggistica delle diverse 
tipologie di ponte sono sta¬ 
ti i seguenti: 

• intrusione visiva rispetto ai 
punti di percezione ravvici¬ 
nata; 

■ grado di visibilità dai punti 
panoramici; 

• caratterizzazione 
architettonica. 

Questi criteri sono stati con¬ 
siderati unitamente ad altri 


di tipo economico, tecnico 
- realizzativo, gestionale. 

La tipologia di figura 4 è sta¬ 
ta ritenuta quella maggior¬ 
mente corrispondente ai 
diversi profili di valutazione. 

(PROGETTO: ECOPLAN) 




























5.1 LA TUTELA 



QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

Nell'area interessata dall'attraversamento del fiume Dora Baltea la linea 
ferroviaria interferisce con un paleocanale risultato un elemento ecologi¬ 
co di notevole importanza, in quanto sono presenti lungo il suo corso: le 
diverse formazioni vegetali caratterizzate dal rapporto acqua-substrato, 
numerose cenosi erbacee ed arboreo-arbustive ad ontano nero, olmo 
campestre, salice bianco, alcune formazioni riconducibili al querco- 
carpineto, cariceti ed altre formazioni arboreo-arbustive seminaturali. 

La fascia vegetata insieme al paleocanale rappresenta un autonomo corri¬ 
doio ecologico che contribuisce ad incrementare la biodiversità e la com¬ 
plessità dell'ecosistema fluviale, assicurata dalla presenza di una risorgiva. 


DELLE ACQUE 



Il rischio individuato era che gli scavi per le fondazioni delle pile del 
viadotto potessero creare una depressione piezometrica tale da elimina¬ 
re la risorgiva. Lo studio idrogeologico e geomorfologico ha fornito i 
parametri per giudicare il grado di interferenza fra le fondazioni del via¬ 
dotto e la falda acquifera e, in seguito a ciò', si e' modificato il viadotto in 
modo da spostare la pila circa 16 metri piu' distante dal canale. 

Garantita la sopravvivenza del biotopo sono stati definiti gli interventi di 
rinaturazione, sia come ripristino della vegetazione nelle aree occupate 
temporaneamente dai cantieri, sia come riqualificazione delle formazioni 
limitrofe alla risorgiva. 


(PROGETTO: FIATENGINEERING - L.DADAM - G.BOLLETTINARI - G.QUAGLIO - SIMULAZIONI FOTOGRAFICHE :A.NARETTO) 


























5.2 LA TUTELA DELLE ACQUE 



ATIVA - VARIANTE DI STUPINIGI ALLA S.S.23 DEL SESTRIERE 

IL PROGETTO RAPPRESENTA DEI MANUFATTI PER CONTROLLARE LO SCOLO DEL¬ 
LE ACQUE PROVENIENTI DALLA CAREGGIATA STRADALE E PER IMPEDIRE CHE GLI 
INQUINANTI PRESENTI FINISCANO NEI CANALI IRRIGUI OPPURE,NELLETRATTE 
CONTERRENI PERMEABILI, NELLE ACQUE DI FALDA. 

LA VASCA PROGETTATA HA LA FUNZIONE DI DECANTARE I LIQUIDI PROVENIENTI 
DAI FOSSI DI GUARDIA DELLA STRADA PRIMA DI REIMMETTERLI NELLA GORA DEL 
MOLINO, IN QUANTO POTREBBERO CONTENERE INQUINANTI PROVENIENTI DAL 
TRAFFICO STRADALE 0 CONSEGUENTI A SVERSAMENTI ACCIDENTALI DI 
AUTOCISTERNE. 


SITAF - AUTOSTRADA DEL FREJUS 

LA VICINANZA DELL'AUTOSTRADA AL FIUME DORA HA IMPOSTO UNO STUDIO 
DETTAGLIATO SULCONTROLLO DELLE ACQUE DI PIATTAFORMA AL FINE DI EVITARE 
CHE SVERSAMENTI ACCIDENTALI POTESSERO INQUINARE LE ACQUE DEL FIUME. 

PER FARE CIO'LA BARRIERA DI SICUREZZA ANTIRIBALTAMENTO INGLOBA UNA 
CANALINA CHE IMPEDISCE ALLE ACQUE DI RUSCELLARE SULLA SCARPATA: DA 
QUESTA CANALETTA LE ACQUE VENGONO CONVOGLIATE IN UNA FOGNATURA 
BIANCA PARALLELA ALL'AUTOSTRADA,CHE PRIMA DI CONVOGLIARE LE ACQUE 
NELLA DORA PASSA ATTRAVERSO UN DECANTATORE ED UNA VASCA DI SICUREZ¬ 
ZA,CHEVIENE ATTIVATA IN CASO DI SVERSAMENTI ACCIDENTALI DI LIQUIDI ALTA¬ 
MENTE INQUINANTI.TALE VASCA HA UNA CAPACITA'PARI AL VOLUME DI UN'IN¬ 
TERA AUTOCISTERNA PIU'EVENTUALI ACQUE DI LAVAGGIO. 








































6.1 IL RUMORE 


Il rumore è una perturbazione fisica che si propaga in un mezzo (gas¬ 
soso, liquido o solido), caratterizzata da una frequenza compresa tra 
20 e 20.000 Hertz,che l'orecchio umano è in grado di percepire. 
L'unità di misura dell'intensità di rumore è il decibel(A) che esprime 
la pressione totale esercitata dall'onda sonora sul timpano. 

Nella Tabella si riportano le intensità sonore di alcuni eventi di vita 
quotidiana 

Livello (dBA) Situazioni tipiche esemplificative 

T30 Sirena di allarme aereo. 


120 

Rumore di aereo in zona di decollo 

110 

Musica Pop 

100 

Martello pneumatico 

90 

Metropolitana, motocicletta, camion in accelerazione (7 m) 

80 

Strada a traffico intenso 

70 

Abitazioni prossime ad autostrade - Ufficio rumoroso 

60 

Interno con finestra aperta su strada a traffico intenso 

50 

Interno con finestra chiusa su strada a traffico intenso 

40 

Stanza di soggiorno tranquilla 

30 

Fruscio di foglie - Stanza da letto silenziosa 

20 

Studio di registrazione 

10 

Deserto 


Frequentemente II rumore è fastidioso e, in alcune situazioni, può 
essere causa di danni fisici e psichici. Gli effetti che può esercitare 
sulla salute dell'uomo sono legati alle caratteristiche fisiche del fe¬ 
nomeno, ai tempi di esposizione, alle modalità con cui si verifica 
l'evento sonoro e alla sensibilità dei soggetti esposti. 

Nella Tabella seguente vengono indicati i danni che un rumore di 
una certa intensità può provocare. 

Livello (dBA) Pericolosità _ _ 


130-116 

Rumore pericoloso: prevalgono aspetti specifici, stret¬ 
tamente legati all'organo uditivo, su quelli psichici- 
neurovegetativi 

115-86 

Rumore che produce danno psichico-neurovegetativo, 

effetti specifici a livello auricolare, malattia 
psicosomatica 

85-65 

Rumore che disturba e affatica capace di provocare 

danno psichico e neurovegetativo ed in alcuni casi 
danno uditivo 

65-35 

Rumore fastidioso e molesto, che può disturbare il son¬ 

no ed il riposo 

35-0 

Rumore che non arreca fastidio né danno 


In questi ultimi anni una maggior consapevolezza dei danni fisici e 
psichici associati ad esposizioni prolungate al rumore, ha fatto si che 
lo si considerasse a tutti gli effetti una forma di inquinamento da 


limitare e regolamentare.Da questa nuova sensibilità sono nate una 
serie di normative e di pratiche tecnologiche che cercano di limitare, 
sia negli ambienti di lavoro sia nei normali luoghi di vita, i livelli di 
rumore a cui ogni individuo è,suo malgrado,sottoposto. 

Tra i vari rumori a cui siamo giornalmente esposti, particolarmente 
significativi sono quelli legati alle grandi infrastrutture di collega¬ 
mento: strade e ferrovie. 

Il rumore stradale è causato dalle emissioni sonore prodotte dal tran¬ 
sito degli autoveicoli. Tali emissioni sono dovute: al motore, ai 
dispositivi di aspirazione dell'aria e di scarico dei gas combusti, alla 
resistenza dell'aria durante il movimento e al rotolamento dei pneu¬ 
matici. L'entità del rumore dipende da diversi fattori, in particolare 
dalla velocità media di percorrenza, dal numero di veicoli in transito 
e dalla percentuale dei veicoli pesanti sul flusso complessivo. 

Anche il rumore ferroviario è prodotto dalla somma di diverse emis¬ 
sioni connesse ai dispositivi di aspirazione e scarico della aria di raf¬ 
freddamento, all'avvisatore acustico, alla resistenza dell'aria, al 
rotolamento delle ruote sulle rotaie e al motore, nel caso di locomo¬ 
tori non elettrici. In questo caso l'entità del rumore dipende dalla 
tipologia del convoglio, dalla frequenza dei passaggi e dalle condi¬ 
zioni della linea. 

Gli interventi di difesa dal rumore possono essere classificati in due 
categorie:interventi passivi e interventi attivi.l primi ostacolano la pro¬ 
pagazione di rumore dalla sorgente al ricevitore, i secondi agiscono 
sulla sorgente del rumore stesso riducendone il livello di emissione. 
Tra gli interventi passivici più utilizzato è rappresentato dalle barrie¬ 
re antirumore. Le barriere antirumore sono degli ostacoli sufficien¬ 
temente opachi al suono interposti fra la sorgente e l'ascoltatore in 
modo tale da intercettare il raggio sonoro diretto.Tali ostacoli sono 
generalmente rappresentati da pannelli bidimensionali in posizio¬ 
ne verticale da localizzare in adiacenza alla sorgente, e quindi sul 
bordo della infrastruttura (strade, ferrovie). L'energia acustica rag¬ 
giungerà l'ascoltatore in prevalenza per un fenomeno di diffrazione 
che si origina sugli spigoli che delimitano le barriere antirumore, ri¬ 
sultando complessivamente attenuata. 

Esistono numerose tipologie di barriere che si differenziano soprat¬ 
tutto in funzione del materiale da cui sono costituite: metallo (accia¬ 
io, alluminio), legno, vetro, policarbonato,metacrilato, poliestere rin¬ 
forzato, argilla porosa, laterizio forato, calcestruzzo... 

Gli interventi attivi variano a seconda della tipologia di rumore che 
si vuole mitigare. Per il traffico autostradale particolarmente utile si 
è rivelato l'impiego di asfalti drenanti fonoassorbenti, particolari con¬ 
glomerati bituminosi caratterizzati da una elevata porosità in grado 
di ridurre le emissioni di rumore prodotte dal contatto pneumatico- 
asfalto e di assorbire una parte di energia sonora emessa dalle altre 
parti del veicolo. 























6.2 IL RUMORE 




ATIVA 

EVOLUZIONE DELLE BARRIERE ACUSTICHE 

Le immagini si riferiscono all'inserimento delle 
barriere acustiche in corrispondenza di alcuni ri¬ 
cettori critici lungo la tangenziale e laTorino-Quin- 
cinetto, effettuate dall'ATIVA nel corso degli anni, 
dal 1993 ad oggi, e l'evoluzione tipologica, da 
quelle in calcestruzzo (Quassolo 1993,Tavagnasco 
1994), a quelle in ferro (Rivoli 1998) fino alle mo¬ 
derne di metacrilato trasparenti (Venaria 1998). 














6.3 IL RUMORE 




SITAF - BARRIERE CON PANNELLI 
POLIFUNZIONALI 

LE BARRIERE SONO IN METACRILATO AD 
ALTISSIMA QUALITÀ' OTTICA CON 
TONALITA'VERDE-AZZURRO ED HANNO 
LA FUNZIONE NON SOLO DI PROTEZIO¬ 
NE ANTIRUMORE, MA ANCHE ANTI- 
VENTO. 


SITAF - MITIGAZIONE DEL RUMORE 
AGLI IMBOCCHI DELLE GALLERIE 

SONO STATE REALIZZATE STRUTTURE 
FONOASSORBENTI CONCENTRATE Al 
QUATTRO IMBOCCHI DELLE GALLERIE, 
MEDIANTE LA TECNICA DELLE CAMERE 
DI ESPANSIONE, CIOÈ'CREANDO UN 
ALLARGAMENTO ED UN SUCCESSIVO 
RESTRINGIMENTO DELLA SEZIONE DEL¬ 
LA GALLERIA, COME NEI TUBI DI SCAP¬ 
PAMENTO DELLE VETTURE. 


(PROGETTO: R.PISANI) 













6.4 IL RUMORE 

SAV - AUTOSTRADA QUINCINETTO - AOSTA 

BARRIERE ACUSTICHE PRESSO IL FORTE DI BARD: LE BARRIERE SONO 
REALIZZATE CON PANNELLI ALTERNATI IN CALCESTRUZZO ED IN 
METACRILATO TRASPARENTI, IN MODO DA ATTENUARE L'IMPATTO 
PAESAGGISTICO. 

(PROGETTO: SIN A) 


SATAP - AUTOSTRADA A21 TORINO PIACENZA 

BARRIERA DI SICUREZZA INTEGRATA CON BARRIERA ACUSTICA SUL VIA¬ 
DOTTO FALETTA IN COMUNE DI ASTI. LA TIPOLOGIA PREVEDE L'UTILIZ¬ 
ZO, ALLA BASE, DI BARRIERA DI SICUREZZA TIPO NEW JERSEY CON 
SOPRASTANTI PANNELLI FONOASSORBENTI,COMPOSTI DA UNO STRA¬ 
TO DI CALCESTRUZZO ARMATO ASSOCIATO AD UNO STRATO FIBRE DI 
LEGNO MINERALIZZATE IMPASTATE CON CEMENTO, E PANNELLI 
FONOISOLANTI TRASPARENTI IN METACRILATO. 












^STM 




Il Gruppo Autostrada Torino-Milano, primo gruppo privato autostradale operante in Italia, gestisce circa 900 chilometri della rete nazionale (dei quali 281 km per 
conto Anas) cui corrisponde, sulla base dei dati 1997, un valore complessivo della produzione superiore a 760 miliardi di lire (392,5 milioni di euro). 



A4 Torino - Milano. Alle origini, il casello di Settimo T.se 


Internet: http://www.autostradatomi.it 


STRUTTURA DEL GRUPPO 








































IL COLLEGAMENTO AUTOSTRADALE A6 - A21 (ASTI - CUNEO) 
DI PROSSIMA REALIZZAZIONE 


























6.5 IL RUMORE 


QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

LA VICINANZA DELLE CASE COSTRINGE A REALIZZARE DELLE BARRIERE ACUSTICHE MOLTO ALTE: L'INTRUSIONE VISIVA VIENE MITIGATA IN UN 
CASO (BRANDIZZO) CON L'INTERVENTO COLORISTICO,CHE SPEZZA L'UNIFORMITÀ'DELLA PARETE CON UN EFFETTO"CALEIDOSCOPIO';NELL'AL- 
TRO CASO (RECETTO)TRASFORMANDO LA BARRIERA IN UN MURO CHE RIPRENDE LETESSITURE MEDIEVALI PRESENTI NEL PAESE. 

(PROGETTO: FI ATENGINEERING - L.DADAM - F.PRANDI - STUDIO COLORI: G.VILLA) 









7.1 FLORA-FAUNA-ECOSISTEMI 



QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

Uno dei maggiori impatti determinati dalle infrastrutture viarie è la costi¬ 
tuzione di una barriera fisica che interferisce con gli spostamenti della 
fauna. Nella zona del novarese attraversata dalla linea ferroviaria A.V. è 
localizzata la più numerosa e vitale popolazione italiana del raro rospo 
pelobate fosco, specie minacciata di estinzione. Gli anfibi compiono migra¬ 
zioni da aree di svernamento ad aree di riproduzione caratterizzate dalla 
presenza di acqua, dove depongono le uova. Gli individui adulti di molte 
specie di anfibi tendono a riprodursi negli stessi luoghi in cui sono nati. 
Gli interventi di mitigazione consistono in genere nella costituzione di 
sottopassi. Nel caso in esame questa ipotesi è stata accantonata in quan¬ 




to era comunque presente l'ostacolo del rilevato autostradale e non era 
possibile garantire condizioni ottimali di percorribilità' per l'elevata lun¬ 
ghezza dei sottopassi (30-40 metri) e per la difficolta' di manutenzione degli 
stessi. Si è quindi optato per la soluzione che prevede la creazione di piccole 
aree umide adatte alla riproduzione degli anfibi con l'obbiettivo di render¬ 
le più vicine agli individui migranti e quindi preferibili ai siti riproduttivi 
originari resi irraggiungibili. A ridosso della fascia di pertinenza della ferro¬ 
via si è prevista la creazione di 10 stagni nei punti più intensamente fre¬ 
quentati; infatti per la fase riproduttiva degli anfibi è sufficiente garantire la 
disponibilità di specchi d'acqua di modesta superficie. 

(PROGETTO:FIAT ENGINEERING - L.DADAM COORD.- G.QUAGLIO - D. FAZIO - A. BIANCO) 































7.2 FLORA-FAUNA-ECOSISTEMI 


SESIOHffi 1MÉ Seal* IsSK® 



ALPTRANSIT GOTTARDO - TRATTA RIVIERA - SOVRAPPASSO PER LA FAUNA (GRANDI MAMMIFERI - UNGULATI) 


VISTA ELEVATA PER COPRIRE INTERAMENTE 
LE RECINZIONI LATERALI. 


DAGLI STUDI EFFETTUATI SUI MOVIMENTI DEI 
MAMMIFERI, E'RISULTATO CHE LA LINEA FERRO¬ 
VIARIA PUÒ' COSTITUIRE UN'OSTACOLO AGLI 
SPOSTAMENTI FRA LA FASCIA BOSCATA 
PEDEMONTANA ED IL FIUMETICINO:SI E'QUINDI 
PROGETTATO UN SOVRAPPASSO PER RIPRISTINA¬ 
RE I COLLEGAMENTI. 

SI E'PREVISTO UNTERRAPIENO RINATURALIZZATO 
AD IMBUTO DELLA PENDENZA MASSIMA DELL'8% 


LONGITUDINALE ED 1% TRASVERSALE, IN 
MODO DA CREARE UN INVITO DOLCE VER¬ 
SO LA PASSERELLA, DI LARGHEZZA M.6, PER 
EVITARE L'EFFETTO CORRIDOIO CHE POTREB¬ 
BE SPAVENTARE GLI ANIMALI. 

LE PASSERELLE SONO ANCH'ESSE REIN- 
VERDITE E PIANTUMATE CON VEGETAZIONE 
TIPICA DEL CICLO ALIMENTARE DEGLI 
UNGULATI;LA DENSITÀ'DELLE PIANTE E'PRE- 


L'APPRODO, A RIDOSSO DELTICINO, E'OG¬ 
GETTO DI INTERVENTO DI AMPLIAMENTO E 
RIQUALIFICAZIONE DELLA FASCIA 
GOLENALE. 


(PROGETTO: FISI A - L.DADAM - A.MAFFIOTTI - F.BONA - 
G.QUAGLIO - D.FAZIO - A.BIANCO) 
























7.3 FLORA-FAUNA-ECOSISTEMI 


SATAP - COLLEGAMENTO AUTOSTRADALE A6-A21 (ASTI-CUNEO) 
SISTEMAZIONE PAESAGGISTICA ED AMBIENTALE DELLO SVIN¬ 
COLO DI CASTAGNITO-NEIVE 

VEGETAZIONE ESISTENTE 
A Zone umide dello stagno di Castagnito 

INTERVENTI 

B impianto di fascia arboreo-arbustiva di filtro attorno allo stagno 
(pioppo nero e bianco, salice bianco, ontano nero) 

C filare di pioppo cipressino 
D nuclei di arbusti ornamentali 

E doppia siepe antirumore con il sempreverde Cupressocyparis 
leylandii 

F siepe arboreo-arbustiva 

(PROGETTO: ECOPLAN) 





























8.1 IL PAESAGGIO 




ATS - AUTOSTRADA TORINO-SAVONA 

IL RADDOPPIO DEL TRATTO MONTANO DELL'AUTOSTRADA TORINO- 
SAVONA SI ADEGUA Al PIU'RECENTI STANDARDS DI PROGETTAZIO¬ 
NE E SI SVILUPPA A VALLE O A MONTE DEGLI INSEDIAMENTI, CHE 
SONO LAMBITI DALLA RETE DELLA VECCHIA STRADA STATALE. 

LO SCENARIO E' DELIMITATO DALLA QUINTA DELLA CERCHIA ALPI¬ 



NA, MENTRE IL PAESAGGIO AGRARIO VIENE INTERROTTO DAI CORSI 
D'ACQUA CON IL LORO CORREDO DI VEGETAZIONE RIPARIALE. I VIA¬ 
DOTTI AUTOSTRADALI SONO COSTRETTI A INSINUARSI TAGLIANDO 
ORTOGONALMENTE LE TRAME VISIVE, MA CONSENTONO ALTEMPO 
STESSO A UN GRAN NUMERO DI UTENTI DI PERCEPIRE GLI SCENARI 
MEDESIMI NELLE OPPOSTE DIREZIONI 








NELLA TRATTA APPENNINICA DELL'AUTOSTRADA TORINO-SAVONA LA 
QUINTA DELLA CERCHIA ALPINA E'SOSTITUITA DALLA PROSPEZIONE AL¬ 
L'INFINITO DEL MARE. I TRACCIATI DELLE DUE INFRASTRUTTURE DIVER¬ 
GONO, INTEGRANDOSI PIU'FACILMENTE NEGLI AMBIENTI BOSCATI. 
L'AMBIENTE COLLINARE CON I PIANI-SEQUENZA DEI BOSCHI E DEI COL¬ 



TIVI SI CONFRONTA CON IL PAESAGGIO AGRARIO DELLA PIANA, DOVE 
LE NUOVE INFRASTRUTTURE INTERFERISCONO CON LA GRIGLIA DEL¬ 
LE COLTIVAZIONI. LE OPERE DI ATTENUAZIONE IN TAL CASO DEVO¬ 
NO ESSERE RIVOLTE A RIACCORPARE I LOTTI INTERCLUSI. 

(FOTOiGIOVANNI FONTANA - MILLENIUM S.R.L- CONCESS. AERON.MILITARE RGS N. 1410 6/7/98) 















QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

LA STRUTTURA PAESISTICA DEL TERRITORIO PIEMONTESE E'NOTA DA TEMPO 
UNICAMENTE Al GEOLOGI ED E'STATA OGGETTO DI ANALISI PAESISTICHE 
SOLTANTO CON GLI STUDI DI IMPATTO AMBIENTALE PER LA LINEA FERROVIA¬ 
RIA A.V. TORINO-MILANO. LA CARTA DEL SISTEMA GEOMORFOLOGICO PIE¬ 
MONTESE SEGNALA LA PRESENZA DEI CORSI D'ACQUA NATURALI E DEI CA¬ 
NALI STORICI. LA GRANDE LAGUNA RISICOLA (UNICA IN EUROPA) E I BASSI 
RILIEVI FLUVIOGLACIALI SI CONNETTONO AGLI ANFITEATRI MORENICI E SI 
INTEGRANO CON IL PAESAGGIO AGRARIO REGIONALE. 

ACQUERELLI: LO STRUMENTO MANUALE, IMPIEGATO IN FUNZIONE DIDATTI¬ 
CA, CONTRIBUISCE A FORNIRE UN BILANCIO OGGETTIVO DEGLI EFFETTI. 

(STRUTTURA PAESAGGIO ED ACQUARELLI: A.MARZI) 


8.2 IL PAESAGGIO 



















8.3 TT> PAFSACCIO 



QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 


ABACO DELLE TIPOLOGIE 
DEGLI INTERVENTI DI 
MASCHERAMENTO 
DELLA LINEA 

VENGONO PRESE IN CONSIDE¬ 
RAZIONE LE DIVERSE SITUAZIO¬ 
NI IN CUI SI PUÒTROVARE LA LI¬ 
NEA FERROVIARIA (RILEVATO 
ALTO, BASSO, VI ADOTTO, GALLE¬ 
RIA ARTIFICIALE), I DIVERSI AM¬ 
BIENTI ATTRAVERSATI (URBANO, 
PERIFERICO,AGRICOLO NATURA¬ 
LISTICO,..) E LE DIVERSE ALTEZZE 
DI EVENTUALI BARRIERE ACUSTI¬ 
CHE PRESENTI (BASSE, MEDIE, 
ALTE,SEMIGUSCI,..). 

PER CIASCUNA DI QUESTE SITUA¬ 
ZIONI SI È PROPOSTA UNA SOLU- 
ZIONE DI MASCHERAMENTO 
DELLA LINEA, CON PREFERENZA 
PER GLI INTERVENTI CARATTERIZ¬ 
ZATI DAL VERDE ARBOREO ED 
ARBUSTIVO. 

(PROGETTO: FIATENGINEERING - F.PRANDI) 






























8.4 IL PAESAGGIO 

PONTE SUL NAVIGLIO GRANDE 


IL PONTE AUTOSTRADALE SUL NAVIGLIO 
GRANDE,EDIFICATO NEL 1933,SI DISTIN¬ 
GUE PER L'IMPEGNO DI PROGETTAZIO¬ 
NE ED E'STATO EVIDENZIATO NELLO STU¬ 
DIO DI IMPATTO COME TIPICO DEL 
RAZIONALISMO INTERNAZIONALE DE¬ 
GLI ANNITRENTA. 

IL PREVISTO PARALLELO PONTE FERRO¬ 
VIARIO RIPRENDE IN FORMA"ANALOGI- 
CA"L'IMMAGINE DEL PONTE AUTOSTRA¬ 
DALE, CREANDO UN SUO "DOPPIO" 
CON UNATIPOLOGIA STRUTTURALE CHE 
PERMETTE GRANDI LUCI E QUINDI IL 
MANTENIMENTO DELLA STRADA DI 
ALZAIA NELLA POSIZIONE ATTUALE. 


QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 


(PROGETTO: FIATENGINEERING-STUDIO D'AREA: LDADAM 
- A.MARZI - SIMULAZ. FOTOGRAFICHE: AMARETTO) 























8.5 IL PAESAGGIO 




ATIVA - TORINO - PINEROLO 

PROGETTI DI INSERIMENTO PAESAGGISTICO PRESSO RIVA DI PINEROLO E NELL'AREA INTERCLUSA FOSSO BUSSON RONDO. 

LA CAPPELLA PILOTTI DEL 1705:SITA PRESSO LO SVINCOLO DI VOLVERA E'STATA OGGETTO DI UN INTERVENTO DI MITIGAZIONE PAESAGGISTICA 
E,SOPRATTUTTO, DI UN ACCURATO RESTAURO COME OPERA DI COMPENSAZIONE DEGLI IMPATTI. (progetto:ATIVA-m.momo-g.bellezza) 










































OPERE DI COMPENSAZIONE: RESTAURO CAPPELLA PILOTTI 

ATIVA - AUTOSTRADA TORINO-PINEROLO - SVINCOLO DI VOLVERA 

Il restauro della cappella rientra fra le opere di compensazione degli impatti. 





















8.6 IL PAESAGGIO 


SITAF - AUTOSTRADA DEL FREJUS 

VEDUTA AEREA VALLE LA RUPE DI SAN VALERIANO,CON IL MONTE MUSINE' 
E LA SACRA DI SAN MICHELE, COSTITUISCE UN RIFERIMENTO PERCETTIVO 
EMERGENTE NEL PAESAGGIO NATURALE VALSUSINO; 

IMBOCCO GALLERIA DI RAMAT RIFLETTE LO SFORZO DI ATTENUARE L'IN¬ 
TERFERENZA; LE CONOIDI E I RELIQUATI DI MORENA, PER I QUALI SI IMPONE 
L'ESIGENZA DI SOSTENERE ITERRENI COMPOSTI DA MATERIALI"CAOTICI7VEN- 
GONO CONTRASTATI CON MURI GEOMETRICAMENTE IRREGOLARI E RIVESTITI 



DI PIETRAME, CON TERRAZZAMENTI PREDISPOSTI AL FINE DI RIPRISTINARE LA 
CONTINUITÀ'CON LE AREE ADIACENTI MEDIANTE LA VEGETAZIONE. 
VEDUTA PLASTICO DELLA VALLE MOSTRA IL SISTEMA OROGRAFICO CHE 
FA CAPO A BARDONECCHIA, POSTA ALL'INCROCIO DI VALLI E PASSI MINORI, 
SOVRASTATI DALLO JAFFERAU E DAL COLLE DELL'ARGENTERA. SONO AN¬ 
CORA VISIBILI IL VARCO CHE CONDUCE DA OULX AL MONGINEVRO E LO 
SVILUPPO DELL'ALTA VALLE FINO A SUSA. 












8.7 IL PAESAGGIO 



SATAP - COLLEGAMENTO AUTOSTRADALE A6-A21 (ASTI-CUNEO) 
SISTEMAZIONE PAESAGGISTICA ED AMBIENTALE DELLA GALLE¬ 
RIA PERUCCA 

VEGETAZIONE ESISTENTE 

A Boscaglie della scarpata dell'altipiano del Beinale 
B Vigneti 


INTERVENTI 

C rimboschimento con specie autoctone (frassino e cigliegio) 

D siepe arboreo-arbustiva (acero campestre e carpino bianco) 

E arbusti ornamentali e piante ricadenti 

F filare misto di ontano nero, quercia e tiglio 

G ripristino suolo coltivabile (progetto:ecoplan) 



L r——= 
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X 



SATAP - AUTOSTRADA A21 TORINO - ALESSANDRIA - PIACENZA 

Inserimento paesaggistico dei componenti dell'autostrada. 

Arredo dell'autostrada. Indicatore dell'attraversamento del 45° pa¬ 
rallelo,equidistante tra Polo Nord ed Equatore. Questo portale è stato 
realizzato come parte del sistema di arredo e segnalamento turisti¬ 
co dell'autostrada. 

Trattamento cromatico dei cavalcavia in cemento armato ed a strut¬ 
tura mista ferro-calcestruzzo effettuato congiuntamente agli inter¬ 
venti di manutenzione. 




















8.8 IL PAESAGGIO 



SITAF - CIRCONVALLAZIONE DI OULX - INSERIMENTO PAESAGGIST1CO-AMBIENTALE 

Riguardano tre settori territoriali: 

1. fascia fra la ferrovia e la Dora: si è previsto arredo delle aree intercluse dello svincolo con inserimento di macchie arboreo-arbustive ed 
una fascia arborea in funzione antirumore 

2. fascia fra la ferrovia e la Galleria Pierremenaud: si è previsto un intervento di rimboschimento agli imbocchi della galleria previo 
rimodellamento delle aree limitrofe 

3. fondo valle della Dora verso Cesana: si è previsto un vero e proprio rimboschimento in estensione dei boschi esistenti 


(PROGETTO: ECOPLAN) 







9. ARCHEOLOGIA 


SITAF - AUTOSTRADA DEL FREJUS 



CARTINA AUTOSTRADA E STRADA ROMANA 
Le linee diagonali rappresentano l'ingombro della 
nuova autostradaTorino-Bardonecchia;le linee cur¬ 
ve il tracciato della strada romana imperiale delle 
Gallie venuta in luce e scavata dalla Soprintendenza 
Archeologica del Piemonte. I lavori furono interrotti 
ed il piano stradale venne approfondito in galleria al 
fine di conservare il monumento. 

SCHELETRO E RUDUS STRADA ROMANA 
La via delle Gallie conduceva al Mons Matronae 
(Monginevro) ed a Brigantium (Briancon). Accanto 
all'antica pavimentazione sono emersi i resti di 
trentasei tombe di età longobarda, i cui scheletri 
sono deposti a braccia incrociate secondo la 
consuetudinbe cristiana (mentre in età romana le 
braccia venivano distese lungo il corpo). 

DUE SCHELETRI SOVRAPPOSTI NELLA TOMBA 
Le conoscenze archeologiche acquisite in occasio¬ 
ne dei lavori per l'Autofrejus coprono la sequenza 
storica che procede dal neolitico al basso medioevo 
ed integrano il quadro frammentario di cui si dispo¬ 
neva fino agli anni ottanta. La tomba rinvenuta a 
Rosta mostra un utilizzo avvenuto in due tempi, for¬ 
se nello stesso ambito familiare, e attesta l'indigen¬ 
za della popolazione valsusina nel basso medioevo. 



ARCHEOLOGI AL LAVORO 

Le grandi opere pubbliche costituiscono una occa¬ 
sione per gli archeologi. Quando iniziarono i son¬ 
daggi per lo scavo della galleria di Ramat apparvero 
i segni di quanto già conoscevano i contadini del 
luogo. Interrotti i lavori, l'area divenne oggetto di 
una imponente indagine scientifica, nel corso della 
quale emerse un villaggio tardo-neolitico sviluppa¬ 
tosi cinque mila anni fa sul versante opposto a 
Chiomonte. L'insediamento sfrutta come pareti al¬ 
cuni grossi macigni precipitati a valle in età glaciale, 
essendo ricavate al di sotto ed accanto ad essi. 

(FONTI: SOPRI INTENDENZA ARCHEOLOGICA DEL PIEMONTE, ARKAIAARCHEO- 
LOGIAEAMBIENTE,INTERVENTI ARCHEOLOGICI INVALLEDI SUSA,TORIN01987 
- LA SITAF IN VALLE DI SUSA, A CURA DI: A.MARZI, L.DADAM.TORINO1994).) 



QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

INDAGINE PRELIMINARE DEL RISCHIO ARCHEOLOGICO 

Sito n. 22 - In un campo posto nel territorio a Centuriatio di Casabianca, presso la 
cascina La Mandria di Chivasso, la fotografia aerea ha rivelato I' esistenza di un 
edificio dotato di cinque ambienti porticati. Gli studi di impatto ambientale per la 
linea A.V.Torino-Milano hanno dunque fornito una preziosa segnalazione sulla 
colonizzazione romana del territorio. 

Sito n. 42 - Nel territorio di Alice Castello, la fotografia aerea segnala un edificio, 
certamente di epoca romana, le cui fondazioni emergeranno nella fase di scotico 
superficiale e verranno studiate dalla Soprintendenza Archeologica. Un ulteriore 
elemento di conoscenza dunque, di rilevante interesse per la storia del Piemonte. 
Sito n. 45 - La fotografia aerea ha individuato il tracciato di un secondo itinerario 
romano, diretto verso Aosta e i passi alpini. 

(INDAGINE IMPRESE RIUNITE DI ARCHEOLOGIA, VERCELLI, 1995). 






















10.01 L’INSERIMENTO 
NELL’AMBIENTE 



SAV - TANGENZIALE DI AOSTA 

IL"RAGNO": PROTEZIONE DI SICUREZZA DELL'AUTOSTRADA DALLA 
FU N IVI A AOSTA-PI LA. (progettosin a - policreto - ing.porrone) 

TRAVE RETICOLARE DELLA"BARRIERA PEDAGGIO"DI AOSTA. 

(PROGETTO: SIN A - ARCH.LALE - ING. PORRONE) 




IN AMBEDUE I CASI SI SOTTOLINEA L'USO DEL LEGNO A VISTA COME 
ELEMENTO DI INSERIMENTO AMBIENTALE DEI MANUFATTI 
INGEGNERISTICI. 












10.02 INSERIMENTO NELL’ AMBIENTE 


ASTIVI - ADEGUAMENTO NORMATIVO DELL'AUTOSTRADA TORINO-MILANO 


Nelle immagini vengono messe a confronto le attuali sezioni autostra¬ 
dali e il futuro adeguamento nella configurazione a tre corsie + corsia 
di emergenza. 

L'adeguamento viene ottenuto restringendo lo spartitraffico alla larghez¬ 
za di m. 2.00, mantenendo comunque adeguato il livello di sicurezza, e 
realizzando la corsia di emergenza su entrambi ii sensi di marcia. 

(PROGETTO: SINA- SIMUL FOTOGRAFICHE: A.NARETTO) 



























10.03 L’INSERIMENTO NELL’ AMBIENTE 





SATAP 

COLLEGAMENTO 
AUTOSTRADALE 
A6-A21 
(ASTI-CUNEO) 

I NSERIMENTO 
PAESAGGISTICO DEL¬ 
LA NUOVA AUTO¬ 
STRADA: L'IMPRESSIO¬ 
NE ARTISTICA DIMO¬ 
STRA IL BASSO IMPAT¬ 
TO SULTERRITORIO. 


(PROGETTO: ECOPLAN) 





















10.04 L’INSERIMENTO NELL’ AMBIENTE 


SITAF - AUTOSTRADA DEL FREJUS 

INTERVENTI DI SISTEMAZIONE DEI VERSANTI 






















10.05 V INSERIMENTO NELL’ AMBIENTE 


SITAF - AUTOSTRADA DEL FREJUS 


INTERVENTI DI INSERIMENTO PAESAGGISTICO 





















10.06 V INSERIMENTO NELL’ AMBIENTE 

SITAF - AUTOSTRADA DEL FREJUS 


PROGETTO DI RECUPERO AMBIENTALE 
DELL 1 AREA DEL VIADOTTO CLAREA 

























10.07 L’INSERIMENTO NELL’ AMBIENTE 


SETTIMOT.SE: PROPOSTA DI RICUCITURA E RECUPERO DELLE AREE RESIDUALI LUNGO LA LINEA FERROVIARIA (progetto:fiatengineering-l.dadam) 




QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIA TORINO-MILANO 

SVINCOLO CHIVASSO OVEST: INSERITO FRA LE AREE PROTETTE DEL 
PARCO DEL PO (ORCO-MALONE) VIENE PROPOSTA LA FORMAZIO¬ 
NE DI UN'AREA BOSCATA ED ATTREZZATA COLLEGATA AL PARCO 
CON PISTE CICLABILI 

(PROGETTO: FIATENGINEERING-L.DADAM-G.QUAGLIO-A.BIANCO) 

CHIVASSO : MASCHERAMENTO DELLA LINEA CON FASCIA BOSCATA 
DI PIOPPI CIPRESSINI NELLE FRAZIONI BERTOLINA- BETLEMME 

(PROGETTO: FIATENGINEERING - L.DADAM - F.PRANDI) 


































QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

I gravi impatti provocati dalla linea sull'abitato (demolizione 
di alcune villette, rumore, difficolta' di collegamenti con la 
parte a nord dell'autostrada, proposta di cava a fossa per gli 
inerti,..) hanno portato ad una proposta di riassetto comples¬ 
sivo del territorio comunale: una galleria artificiale elimina 
l'impatto del rumore e la copertura diventa una piazza 
sopraelevata inserita nel piano generale delle piste ciclabili; 
la viabilità viene completamente ridisegnata con la forma¬ 
zione di una circonvallazione prevista nel PRGC; si propone il 
ridisegno della zona orientale con l'espansione residenziale 
a bassa densità ove ricollocare gli edifici demoliti, la forma¬ 
zione di una grande area verde a servizi organizzata a parco 
lacustre a destinazione turistico-ricreativa-sportiva e 
naturalistica. 

(PROGETTO: CAV.TO.MI.- L.DADAM - R. IPP0LITI - F0T0RIT0CCHI: A.NARETT0) 


10.08 L’INSERIMENTO NELL’AMBIENTE - 


INTEGRATO MARCALLO CON CASONE 






























































10.08 L’INSERIMENTO NELL’AMBIENTE - 


QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

I gravi impatti provocati dalla linea sull'abitato (demolizione 
di alcune villette, rumore, difficolta' di collegamenti con la 
parte a nord dell'autostrada, proposta di cava a fossa per gli 
inerti,..) hanno portato ad una proposta di riassetto comples¬ 
sivo del territorio comunale: una galleria artificiale elimina 
l'impatto del rumore e la copertura diventa una piazza 
sopraelevata inserita nel piano generale delle piste ciclabili; 
la viabilità viene completamente ridisegnata con la forma¬ 
zione di una circonvallazione prevista nel PRGC; si propone il 
ridisegno della zona orientale con l'espansione residenziale 
a bassa densità ove ricollocare gli edifici demoliti, la forma¬ 
zione di una grande area verde a servizi organizzata a parco , 
lacustre a destinazione turistico-ricreativa-sportiva e 
naturalistica. 

(PROGETTO: CAV.T0.ML- L.DADAM - R. IPPOLITI - FOTORITOCCHI: A.NARETTO) 


SEZ. 3-3 
























































10.09 L’INSERIMENTO NELL’ AMBIENTE - MANUFATTO DI SCAVALCAMENTO DELL’AUTOSTRADA 




QUADRUPLICAMENTO VELO¬ 
CE FERROVIA TORINO-MILANO 



La linea ferroviaria, nei pressi di 
Pregnana IVl.se, scavalca l'auto¬ 
strada To-Mi, passando trasver¬ 
salmente sopra un manufatto 
scatolare di calcestruzzo, che 
costituisce una galleria artificia¬ 
le sopra le carreggiate autostra¬ 
dali. Il manufatto ha un'altezza di 
m. 10 circa ed una lunghezza di 
m.623. 



Visivamente si tratta di un barrie¬ 
ra invalicabile. Si è proposto di 
intervenire a vari livelli: 

1. una revisione strutturale del 
manufatto, sostituendo la pa¬ 
rete continua con setti,arcate, 
fori geometrici, in modo da re¬ 
alizzare una parziale "traspa¬ 
renza"; 

2 un intervento con filare di es¬ 
senze arboree ad andamento 
verticale in modo da"tagliare" 
l'eccessiva orizzontalità del 
• manufatto; 

3. un intervento con n.6 colori, 
riferiti alle mutazioni stagionali 
della campagna (verdi, ocre, 
terrecotte, azzurri), e stesi se¬ 
guendo il ritmo degli elemen¬ 
ti strutturali separati dai giun¬ 
ti di dilatazione. 

La convinzione dei progettisti è 
che strutture di queste dimensio¬ 
ni non siano trattabili con inter¬ 
venti mimetici, ma che sia 
preferibile trasformarli in elemen¬ 
ti propri del paesaggio, cioè una 
forma di land-art. 

(PROGETTO : FIATENGINEERING - L. DADAM - 
G.V1LLA - SIMULAZ. FOTOGR.: A.NARETTO) 












































10.09 L’INSERIMENTO NELL’AMBIENTE - MANUFATTO DI SCAVALCAMENTO DELL’AUTOSTRADA 




QUADRUPLICAMENTO VELO¬ 
CE FERROVIATORINO-MILANO 



La linea ferroviaria, nei pressi di 
Pregnana M.se, scavalca l'auto¬ 
strada To-Mi, passando trasver¬ 
salmente sopra un manufatto 
scatolare di calcestruzzo, che 
costituisce una galleria artificia¬ 
le sopra le carreggiate autostra- 
dali.ll manufatto ha un'altezza di 
m. 10 circa ed una lunghezza di 
m.623. 






Visivamente si tratta di un barrie¬ 
ra invalicabile. Si è proposto di 
intervenire a vari livelli: 

1. una revisione strutturale del 
manufatto, sostituendo la pa¬ 
rete continua con setti, arcate, 
fori geometrici,in modo da re¬ 
alizzare una parziale "traspa¬ 
renza"; 

2 un intervento con filare di es¬ 
senze arboree ad andamento 
verticale in modo da "tagliare" 
l'eccessiva orizzontalità del 
• manufatto; 

3. un intervento con n.6 colori, 
riferiti alle mutazioni stagionali 
della campagna (verdi, ocre, 
terrecotte, azzurri), e stesi se¬ 
guendo il ritmo degli elemen¬ 
ti strutturali separati dai giun¬ 
ti di dilatazione. 

La convinzione dei progettisti è 
che strutture di queste dimensio¬ 
ni non siano trattabili con inter¬ 
venti mimetici, ma che sia 
preferibile trasformarli in elemen- Rj 
ti propri del paesaggio, cioè una * 
forma di land-art. 
















































10.10 V INSERIMENTO NELL’AMBIENTE - PROGETTO INTEGRATO NOVARA - 1994 



QUADRUPL1CAMENTO VELOCE FERROVIA TORINO-MILANO 

Il progetto è stato proposto nel 1994 e poi superato dall'evoluzione della linea, ma interessante da un punto di vista metodologico. 

Il tema è quello dell'integrazione della nuova linea veloce,che corre sul lato sud dell'autostrada,all'interno del sistema territoriale novarese. 
Si è partiti dall'indagine sul sistema del verde (aste fluviali,canali,aree boscate,agricole interstiziali,destinate a verde e servizi nel PRGC) 
e si è rinvenuto un potenziale anello verde costituito dalla fascia lungo linea a nord, dai torrenti Agogna (ovest) eTerdoppio (est) e chiuso 
a sud dai Parco della Vittoria. L'anello verde viene attrezzato con un sistema di piste ciclabili. 

Nella planimetria viene sviluppato il tratto lungo linea come elemento di connessione verde fra l'oasi naturalistica dell'Agogna (oggetto 
di intervento di riqualificazione) e le sponde delTerdoppio:la geometrizzazione degli elementi arborei (noccioli,vite) alla C.na Ciocché, 
le aree a verde ludico e sportivo al Quartiere Nord, la "piazza" presso il Quintino Sella, con la pista ciclabile che interconnette tutti gli 
spazi senza soluzione di continuità affiancando i manufatti ferroviari con ponticelli reticolari. 

t --va —eoty i „„„ L'impatto del rumore viene eliminato da un guscio continuo, lungo 2300 m., che costitui- 

- ---- sce un elemento di assoluta chiusura visiva. Il tema posto è: come inserire nell'ambiente 

JZ 3 una parete in calcestruzzo di 36,000 metri quadrati? 

ssssrr- Scartati per inefficacia gli interventi mimetici,si è proposto di trasformare la parete in qual¬ 

cosa d'altro, un oggetto specifico del luogo. Si è studiata una sequenza di 8 colori base 

'V "•>. accostati in modo da dare l'impressione di una luminosità in continuo movimento con un 
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QUADRUPLICAMENTO VELOCE FERROVIATORINO-MILANO 

Il progetto è stato proposto nel 1994 e poi superato dall'evoluzione della linea, ma interessante da un punto di vista metodologico. 

Il tema è quello dell'integrazione della nuova linea veloce,che corre sul lato sud dell'autostrada,all'Interno del sistema territoriale novarese. 
Si è partiti dall'indagine sul sistema del verde (aste fluviali, canali,aree boscate, agricole interstiziali, destinate a verde e servizi nel PRGC) 
e si è rinvenuto un potenziale anello verde costituito dalla fascia lungo linea a nord,dai torrenti Agogna (ovest) eTerdoppio (est) e chiuso 
a sud dal Parco della Vittoria. L'anello verde viene attrezzato con un sistema di piste ciclabili. 

Nella planimetria viene sviluppato il tratto lungo linea come elemento di connessione verde fra l'oasi naturalistica dell'Agogna (oggetto 
di intervento di riqualificazione) e le sponde del Terdoppio: la geometrizzazione degli elementi arborei (noccioli,vite) alla C.na Ciocché, 
le aree a verde ludico e sportivo al Quartiere Nord, la "piazza" presso il Quintino Sella, con la pista ciclabile che interconnette tutti gli 
spazi senza soluzione di continuità affiancando i manufatti ferroviari con ponticelli reticolari. 

L'impatto del rumore viene eliminato da un guscio continuo, lungo 2300 m.,che costitui¬ 
sce un elemento di assoluta chiusura visiva. Il tema posto è: come inserire nell'ambiente 
una parete in calcestruzzo di 36,000 metri quadrati? 

Scartati per inefficacia gli interventi mimetici,si è proposto di trasformare la parete in qual¬ 
cosa d'altro, un oggetto specifico del luogo. Si è studiata una sequenza di 8 colori base 
accostati in modo da dare l'impressione di una luminosità in continuo movimento con un 
ritmo lento e sono state studiate le essenze arboree del parco lineare in modo che l'ele¬ 
mento cromatico delle fioriture interagissero con le sequenze del manufatto. 

Il progetto è un tentativo di integrazione di studi ingegneristici, 
urbanistici, naturalistici con le ricerche ■ 
dell'astrattismo classico, le esperienze < 
di Garden Art di Burle Marx, le ■ 
sperimentazioni internazionali di 
Environmental Colour e Land Art. 
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